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Los dirigibl es
Una visita y una desilusión
En nuestro colega E l S o l  publicó Ricardo Ruiz Ferry,  el día 2 
del corr iente , un in teresante  artículo dand o  cuenta  de la visita 
que hicieron a Barcelona  dos  dirigibles italianos: el «Esperia», que 
antes  fue el famoso zeppelin «Bodensee» y el «Nobili 1», semirrí­
gido, en que los part idar ios  del menos pesado  que  el aire, de Ita­
lia, t ienen puestas g randes  esperanzas.
Ruiz Ferry, cuya gran au to r idad  en asuntos aéreos  es de todos 
conocida,  detalla  la m aniobra  real izada por  los dos  dirigibles para  
aterrizar  en el C a m p o  de la Volatería.
Después  de pasarse  la noche los dos  globos comunicando por  
telegrafía sin hilos con el ae ród rom o,  y de pedir  circunstanciados 
da tos  de dirección del viento en t ierra  y alti tud del c am po  sobre  
el nivel del mar, llega, en pr imer  lugar, el «Bodensee» y, t ras de una 
vuelta sobre  el cam po  y de lanzar al viento las banderas  italiana y 
española,  echa la cuerda-freno,  a la que  se agar ra  un g rupo  de 
marineros , mientras el dirigible deslas tra  agua  p o r  la popa .
La escasa  violencia del viento y su dirección favorable a la 
forma del cam po  dan grandes  facilidades a la empresa .
D esde  su pues to  del dirigible, el com andan te  de la aeronave 
da órdenes  valiéndose de  un portavoz;  ó rdenes  que  son transmiti­
das a unos centenares  de  hom bres  que, co lgándose  de  las cuerdas 
del globo,  «lo anclan a mano»,  pe ro  sin amarre  posible.
Idéntica maniobra,  aunque  un tan to  más rápida, la realiza el 
*Nobili 1 »; y ya sujetos los dos globos a fuerza de puños, se van 
susti tuyendo las tr ipulaciones con marineros y curiosos para  que 
los aeronau tas  italianos puedan  to m ar  tierra  y descansar  un tanto, 
cosa que  les era  muy necesaria, sobre  todo  a los nautas  del «No- 
kdi 1», en los que  la fatiga se advierte  bien visible.
La visita de  los dirigibles a Barcelona  es una desd ichada  d e ­
mostración dé lo incóm odos  y poco  prácticos que  son tales m as to ­
don tes  del aire.
T o d o s  piensan, con horror ,  en el pel igro que corr ió E sp añ a  de 
cargar  con uno de ellos, el «Bodensee»,  r iesgo del que  nos libra­
mos merced  a la prohibic ión de enajenar  los efectos en tregados  
como indemnización de guerra.
C uand o  se da  la orden  de  sol tar  las amarras, y los p ob res  m a ­
rineros y paisanos, colgados de  ellas, las suel tan, lo hacen lanzando 
un suspiro de  satisfacción, po rq u e  duran te  algún t iem po aeronaves  
y lastre hum ano  han es tado  en t rance  de que  un viento un poco 
fuerte  convirt iera  aquello  en e span tosa  tragedia .
Los que  aún pensaban  en el porvenir  del dirigible en España  
debieron  sufrir una  enorm e desilusión y un rudo  desengaño  vien­
do  con cuántas  dificultades t ropiezan  los leviatanes aéreos  para  
aterrizar,  y las escasas seguridades  que  ofrecen unos  t ranspor te s  
que han de con ta r  cons tan tem ente  con un régimen tranquilo  de 
vientos para  p o d e r  realizar sus viajes, y que  si un accidente  im pre ­
visto los p one  en la necesidad de  to m ar  t ierra  se ven en la más 
c o m prom et ida  y difícil de las si tuaciones, p o rq u e  les hace falta un 
cam po  de  gran extensión y un crecido núm ero  de hom bres  que 
sepan su je ta r  el dirigible, aga r ránd o se  valientemente  de  las cuer­
das lanzadas al efecto.
Q u e  el curioso lec tor  haga,  p o r  su cuenta,  los comentar ios  que 
su buen juicio le sugiera.
¿Trasladará la Compañía 
Zeppelin sos talleres a Italia?
Italia ha decidido m on ta r  uno de los dos  g randes  hangares en­
t regados  en co ncep to  de  reparac iones ,  y capaz de  a lbergar  dirigí-
bles hasta  de  180.000 metros cúbicos. Se está estudiando su m o n ­
taje.
Num erosas  Casas a lemanas p i d i e r o n  ser encargadas  de la 
instalación; sus proposiciones,  siendo gravosas en exceso, fueron
cuales se entablaron, con el mismo objeto, negociaciones con el 
Gob ie rno  suizo. Si, po r  consiguiente, como es probable ,  el traslado 
t iene lugar a Italia, ésta empezará  en seguida el estudio de la cons­
trucción de un superzeppel in  de 180.000 metros  cúbicos.
desechadas;  se ha preferido que se encargaran de ello Empresas  
nacionales, que han hecho ofertas razonables en cuanto  a precio y 
técnica.
Estos t rabajos  durarán  un año.
P o r  o t ra  parte ,  el Dr. Eckener  dejó entrever las probabil idades 
en pro de la adopción  de tal medida.
La C om pañ ía  Zeppelin ha desm ent ido  unos informes según los
Mientras tanto,  ap resura  la dei dirigible de 53.000 metros  cú­
bicos.
El C ue rp o  de  Ingenieros de Aeronáu t ica  había hecho estudiar  
un rígido de 60.000 metros cúbicos; te rm inado  este estudio se d e ­
cidió a tenerse  al t ipo semirrígido, clásico en adelante  en Italia y que 
ofrece sensibles ventajas hasta sobre  los dirigibles de mucha c ap a ­
cidad.
Llegada del «Esperia* a Barcelona
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N O T A S  H IS T Ó R IC A S  S O B R E  A V I A C I Ó N
Los p r im eros  hom bres que vo laron
VIH
Ellehammer - El coronel 
Cody - Graham Bell
Mientras los W right ,  y después  de ellos los franceses, e jecuta­
ban las proezas que  hemos con tado  en 
nuestros p receden tes  artículos, o tros  in ­
vest igadores  n o  permanecían inactivos, 
tan to  en E u rop a  como en los Estados  
Unidos.
En tre  los aerop lanos  biplanos experi ­
m entados  en E u ro p a  es in teresante  hablar 
de los apara tos  de Mr. E l leham m er , del a e ­
roplano militar inglés y de los biplanos 
del profesor  G raham  Bell, el inventor  del 
teléfono.
Mr. Ellehammer, ingeniero danés,  ha 
comenzado,  e n  1905, in teresantes  expe­
riencias de aerop lano  automóvil  en la isla 
danesa  de Holm, a una hora  de  la costa  
continental.
El apara to  primitivo es taba  c o m p le ta ­
mente ente lado con un grueso tej ido. A c ­
cionado po r  un m o to r  de 9 caballos de  vapor,  demasiado  débil 
para  lograr  levantar  el vuelo, no dió resul tado  a lguno duran te  el 
verano de 1906. El aerop lano  siguiente fué d o tad o  de un m otor  
de 18 caballos de 
vapor,  2 cilindros, y 
sufrió grandes  m od i­
ficaciones, s i e n d o  
consti tuido esencial­
mente  por  una a r ­
madura  mediana,  só ­
lida y ligera, sobre  
la cual van m ontadas  
dos alas fijas, rígidas, 
de forma tr iangular.
Vistas de lado tie­
nen, de atrás a a d e ­
lante, c ierta  inciden­
cia sobre  la horizon­
tal.  B a j o  las alas 
rigidas se  encuen­
d a n  o t ros  dos pla­
nos, c o n s t i t u i d o s  
P°r  tela flexible no 
extendida, colocada
forma que  en re ­
poso  estos  planos perm anecen  flojos y aplicados sobre  las alas 
inferiores. C u a n d o  el aerop lano  funciona, la corr iente  de aire le­
vanta  e infla las alas flexibles, cuya forma recuerda  en tonces  la de 
un gran pájaro.
La zaga de  las g randes  alas rígidas inferiores da  sitio a un ti­
món horizontal ,  cuya solidez de monta je  está  asegurada  m erced  a
u n  sistema d e  obenques  a p ro p ia d o  en 
a lambres de acero.
El m o to r  está  colocado en la pa r te  d e ­
lan tera  del c/iassis central  y m an d a  una 
hélice t rac to ra  de dos palas. D e t rá s  del 
m o to r  está  instalado una  especie  de sillín, 
en el que tom a  asiento  el aviador.
Según Mr. Ellehammer,  el peso del m o ­
to r  y el aviador  así r epa r t ido  forma un 
excelente balancín equil ibrador .
La estabilidad longitudinal  se a segura ­
ría por  dos  medios: pr imero,  un t imón 
pa ten tado ,  m andado ,  según parece, p o r  el 
mismo motor ,  y sobre  el cual se m ues tra  
muy sobrio de  explicaciones Mr. E l leham ­
mer; segundo,  la variación de la inciden­
cia de las alas, 'variación que  el pi loto p u e ­
de  p rovoca r  a voluntad  acc ionando  un 
volante  de m ando,  sin que  la acción del t imón automático ,  en 
conexión con el m otor ,  sea  p o r  ello influida.
El a p a ra to  es tá  sos tenido  p o r  dos ruedas.  El lanzamiento se
realiza sobre  una pis­
ta cem en tad a  de  10 
varas  danesas  de lar­
go y 500 de  d e sa r ro ­
llo. Es ta  pista  se ex­
t iende an te  el h a n ­
gar  del apara to ,  cuya 
pue r ta  principal está  
cur iosam ente  reco r ­
tad a  según la forma 
de  la máquina.
L a  aeronave  se 
levanta  d espués  de 
h aber  adquir ido  cier­
ta  velocidad ro d a n ­
do sobre  esta  pista; 
pero, cosa bastan te  
extraña,  míster  Elle­
h am m er  parece  c o n ­
c e d e r  a l a  acción 
de la columna de aire 
lanzada a t rá s ,  bajoEl aeroplano militar del coronel Cody
los planos, p o r  la hélice, una importancia  mucho mayor  que a  la 
ve locidad  p rop ia  del apara to .  La vuelta  a tierra se obt iene  o a u ­
m en tando  la incidencia de las alas o cor tando  el a lumbrado.
El pr imer  vuelo de Mr. Ellehammer fué en sept iembre  de 1906.
El biplano de Mr. El lehammer (antes había  hecho un m onop la ­
no y un tr iplano)  hizo, en febrero  de 1908, sus pr imeras experien­
cias cerca de C openhague .  Una potenc ia  superior  le permitió un 
vuelo de 300 m etros  a cinco m etros  de altura. En el mes de junio 
siguiente, Mr. Ellehammer tom ó parte  en el Concurso  de Kiel. Fué 
el único concurren te  y obtuvo, mediante  un penoso  vuelo de 50 
metros, el segundo  premio, de 3.000 marcos. El primer premio 
(5.000 marcos) no fué concedido, pues exigía una permanencia  de 
un minuto en la atmósfera.
* * *
El aerop lano  militar inglés, deb ido  al coronel Cody,  se acerca 
muchísimo al d e W rig h t .
Los planos su s ten tad o ­
res principales, su p e r ­
puestos,  midiendo cada 
uno 13 m etros  de  e n ­
vergadura  y 1,50 metros  
de longitud a n te ro p o s ­
terior, o sean 39 metros 
cuadrados  de superficie 
total.  A  unos tres  m e ­
tros  de trás  de los pla­
nos el timón vertical de 
dirección; delante  de los 
planos se encuentra  un 
pequeño  plano vertical 
fijo, co locado en el eje 
de simetría de la m á ­
quina y sirviendo, como 
las dos  medias lunas del «Wright», pa ra  asegurar  mejor  la acción 
del timón de dirección.
Más adelante  aún, a unos tres metros  de los planos, el t imón de 
profundidad,  constituido po r  un panneau  ente lado,  de unos seis 
m etros  de envergadura  y 1,50 de longitud an te roposte r io r ,  móvil 
a l rededor  de un eje horizontal y f lanqueado el mismo mater ia lmen­
te y en la prolongación de su superficie por  dos  alerones que tie­
nen p o r  finalidad res tablecer  el equilibrio mediante  un efecto aná­
logo al a labeo  del «Wright» o a los alerones del «Blériot».
El motor ,  de 50 caballos, mueve dos hélices colocadas hacia 
adelante;  los rad iadores  están instalados detrás  del aviador.
El 20 de  sep t iem bre  de 1908, el apara to  fué llevado a su punto  
de salida, en la cima de la colina de Farnborough ,  y part ió  dulce­
mente,  adquir iendo velocidad progresivamente,  pe ro  in tentó  en 
vano alzar  el vuelo. Un nuevo ensayo dió resul tados desastrosos:  
Un ala chocó contra  un obstáculo  y se rompió.  El aeroplano,  con ­
t inuando su carrera ,  fué a d a r  en un terraplén y cayó, en ángulo 
recto, en un m atorral  de juncos marinos. El choque  destrozó  los 
obenques  y las alas, pero ,  sin embargo,  no causó daños  al motor.
D e te r io rado  por  numerosas  caídas, el aerop lano  militar inglés
fué reconstruido;  se elevó, al fin, el 2 0 ] de enero  de’l1909; sufrió 
aún numerosas averías y consiguió hacer, el 22 de  febrero,  un vue­
lo de 400 metros en tre  tres  y cuatro metros  de altura, pero  sin 
provocar, a pesar  de ello, el entusiasmo de su país.
* * *
Bajo la dirección del profesor  G raham  Bell, inventor  del te lé­
fono, se había  fundado,  en los Estados  Unidos, el Aerial  Experi- 
ments  Association,  que construyó «Red Wing» (El ala roja), 
«White W ing  (El ala blanca), «Lune Bug» (Chinche de junio) y 
«Silver Dart» (El venablo de plata).
Estos cuatro aeroplanos son casi iguales; así, pues, sólo descri 
biremos el m odelo  «Red Wing».
«Red Wing» está  formado por  dos planos ente lados  en seda, 
superpuestos ,  a rqueados  t ransversalmente , en sent ido inverso el 
uno del otro, de  forma que se miran p o r  su concavidad. El plano
superior  tiene 43 pies 
de envergadura ,  el pla­
no inferior un poco más 
de  36 pies. La superfi­
cie total  de estos dos 
p a n n ea u x  es d e  3 8 5  
pies cuadrados .  Una ar­
m adura  de montantes  
ahusados y con o b e n ­
ques reúne las dos su­
perficies sus tentadoras .  
En la extremidad pos te ­
rior  hay una cola hori­
zontal co ronada  por  el 
t imón vertical de direc­
ción. Delante,  en la ex­
t remidad de un cuerpo 
a h u s a d o  entelado,  se 
encuentra  el timón horizontal  de profundidad. El aviador va sen ta ­
do entre  los dos planos sus tentadores ,  un poco adelantado.
También entre  los dos planos es tá  instalado el m o to r  «Curtiss», 
8  cilindros, refrigeración p o r  aire, desarro l lando 40 caballos de 
vapo r  a 1.800 vueltas, moviendo una hélice p ropu lso ra  de dos 
ramas.
El peso total,  m ontado,  es de 570 libras, de las cuales, 185 c o ­
r responden  al aerop lano  p rop iam ente  dicho y 200 para  el conjun­
to del sistema m otopropulsor .
El a p a ra to  es taba  en orden  de  marcha  el 9 de  marzo de 1908, 
siete semanas después  de em prend ida  la construcción.  H ab ía  sido 
m on tad o  sobre  patines para  ensayarlo sobre  hielo. Las experien­
cias del 9 de marzo no fueron señaladas por  ningún vuelo, a c o n ­
secuencia de  la exigüidad de la superficie helada de que se dis­
ponía.
P e ro  el 12 de marzo p udo  t ranspor ta r se  la máquina a la gran 
superficie helada del lago Kenka. Allí, en presencia  de veinticinco 
testigos,  p i lo teada  por  Mr. Baldwin, dejó el hielo después  de  una 
carrera  de 200 pies, y se elevó a una altura que oscilaba entre  10 y 
20 pies cuando un movimiento del ala de recha  provocó  el deseen-
so. El recorr ido  aéreo, m edido  en línea recta, del lugar del vuelo 
al pun to  de seguro fué de 318 pies.
«White  Wing» d eb u tó  el 18 de  mayo de  1908. D espués  de un 
recorrido terres t re  de 150 metros,  el apara to ,  m on tado  p o r  míster  
Baldwin, se elevó bas tan te  b ruscam ente  y recorrió  volando 279 
pies con apariencias de tener  una  buena  estabilidad transversal,  
pero  el p ropu lso r  resultó un poco  e s t ro peado  du ran te  el vuelo.
El 19 de mayo, pr imer  vuelo de  100 pies, en dos segundos,  y 
pa rada  después  de  recorrer  201 pies sobre  el suelo, du ran te  cuyo 
recorrido un obenque  ro to  se en reda  en el propulsor .
El 22 de mayo, después  de algunas modificaciones, Mr. Cur- 
tiss, que hacía su primer vuelo, f ranqueó 615 pies, roza el suelo 
sin detenerse, se eleva de nuevo  y aterrizó definitivamente. La 
distancia entre  el pun to  del primer vuelo y el pun to  del segundo 
regreso al suelo es de 1.017 pies, en diecinueve segundos.
El 23 de mayo se decidió que pilo tease el apara to  Mr. Me Cur-
dy. Después  
de  haber  ro-  
d a d o 2 0 0  
pies, el a e r o ­
plano se l e ­
vantó b r u s ­
camente, v o ­
la  n d  o 6 0 0  
pies a 10 ó 
15  p i e s  d e  
altura, pero 
u n  m o v i ­
miento b rus­
co de viraje 
le hizo vol­
ver al suelo,
Motor «Curtiss», 8 cilindros, 40 caballos de vapor d o n d e  dió la
v o  1 t e r e t a .
Mr. Me Curdy  no sufrió ningún daño,  pe ro  el a p a ra to  resultó muy 
estropeado.
Sin acobardarse ,  los miembros  del Aeria l  Associat ion Expe- 
r iments pusieron en astillero un te rcer  aerop lano ,  el «Lune Bug», 
y lo com prom et ie ron  para  d ispu tar  la C o p a  del Scientific  A m erican. 
El ensayo tuvo efecto el 4 de julio de 1908, día del aniversario de 
H Independencia  americana,  en H a m m o n d ’s P o r t  (Estado  de Nue- 
va York).
H e  aquí, según el Scien tific  A m erican , los resul tados de los en­
sayos:
«Los ensayos del 4 de julio fueron inspecc ionados  por  los seño- 
res Manly, antiguo co laborador  de  Langley, Alan R. Hawley, A. 
Herr ing  y el r edac to r  de  A e ro náu t ica  del 
midió a través del cam po  una distancia  de un kilómetro, cuyo Ií- 
^ d e  fué indicado p o r  un jalón muy visible.
A  las seis de la tarde ,  con t iem po abso lu tam ente  en calma» 
tuvo efecto la pr imera  tentat iva.  «Lune Bug» es taba  m o n tad o  por  
^ r* G. H. Curt iss. En doce  segundos,  y después  de un recorr ido  de 
^ 0  pies> aproxim adam ente ,  se puso  a volar. Al acercarse  a la meta,
Scien tific  A m erican .
el aerop lano  volvía a la izquierda y subía de  un m od o  continuo, 
volando por  encima de una viña. Im po ten te  pa ra  d e tene r  este  m o ­
vimiento ascensional con un timón de profund idad  delantero ,  aun 
inclinándole hacia t ierra  hasta  el límite de  su recorr ido,  Mr. C u r ­
tiss disminuyó el avance del a lum brado  y a terrizó suavem ente  100 
pies antes  de llegar al banderín  que  indicaba el final del kilómetro.
Se c o m p ro b ó  que  el cable que unía la cola de a trás al t imón de 
profundidad  había  sido a tado  demasiado corto ,  lo que  explicaba la 
dificultad de la m aniobra  de profundidad.»
En agosto  de 1908, Mr. G. H. Curtiss había  cubier to  3 ,200 ki­
lómetros en t res minutos,  y el «Silver Dart»,  p i lo teado  por  Mr. J. 
Mac Curdy,  sobre  el lago helado de Baddeck-Bay (Nueva E sc o ­
cia), recorr ió  8 millas en once  minutos,  quince segundos  (8 de m ar ­
zo de  1909); d espués  25 kilómetros,  p i lo teado p o r  Mr. F. W. 
Baldwin. Mr. Richardson estuvo en el aire t re in ta  y ocho minutos,  
también a bo rd o  del «Silver Dart» .
El Aerial Experiments  Associat ion en tró  en tonces  definitiva­
m ente  en la senda  del éxito, y los resul tados que  ob tuvo  después  
corresponden  ya a los vuelos clásicos de la Aviación c o n te m p o rá ­
nea, de los que no es preciso deta llar  los vuelos ni co n ta r  sus d ia­
rias proezas.
(C ontinuará)
Un nuevo motor americano
El nuevo m o to r  de  enfr iamiento p o r  aire ha sido ensayado  con 
resul tados satisfactorios pa ra  el G ob ie rno  americano.  En adelante,
los a lumnos pilotos tendrán ,  an tes  de  que se les o to rgue  su nom ­
bramiento ,  que  conocer  el funcionamiento  de  este  motor .  La fo to ­
grafía rep re sen ta  unos a lumnos en una demostración,
ESTABLECIMIENTOS LIORE & OLIVIER
SOCIEDAD ANÓNIMA AL CAPITAL DE 4.000.000 DE PESETAS
6 a l  I6| R u é  d e  V i l l i e r s y L e w a 11 o i s  -  P e r  r  e t ( S e i n e )
R. C. Seine 143-321
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en la Marina nacional 
francesa  
y varias Marinas 
extranjeras
T od o  metal, 
el más ligero  y rápido  
de los 
grandes aviones  
de bom bardeo  
Velocidad: 190 kms. 
Altura alcanzable: 
5.600 metros
¡ ¡  A V I O N E S
? f
M I L I T A R E S H I D R O A V I O N E S  =
!❖
A V IO N E S  „ H A N R I O T “
SOCIEDAD ANONIMA
Proveedor de los Gobiernos 
francés y extranjeros
E-l ,»H D 14
Aviones e hidroaviones militares, marinos, de tu­
rismo y escuela - Aviones sanitarios, adoptados 
por el Gobierno francés
„Records“ del mundo en vuelo planeado Concursos del Ministerio de la Guerra,
con ,,H 14“ c?n 1923
Teniente T H O R ET, en Biskra, enero 1923, 7 h., 3 m. 
Teniente TH O R ET, en Saint Remy (Provenza), sep­
tiembre 1924, 9 h., 4 m.
Sargento WERNERT, en Saint Remy (Provenza), 
marzo 1925, 9 h., 17 m.
Categoría E  B  2.— 1.°, Avión «Hanriot», tipo «H 32». 
Categoría E  T  2.— 1.°, Avión « H a n r i o t » ,  t i p o
«H D 19».
H idroavión escuela «H  D  17».— El único hidroavión 
de principios utilizado por la Marina.
Escuela de mecánicos militares especializados en Aeronáutica, en Courbevoie («Sena)
Escuela de pilotaje en Mourmelon (Marne)
OFICINAS Y TALLERES: 194-190, Brd. Bineau, Neullly-sur-Seine
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El próximo Concurso francés de aviones de caza
Sesquiplano «Nieuport 42 C 1», m otor «Hispano» 450 caballos de vapor
Sabido es que las escuadrillas de caza francesas están equipa­
das, actualmente,  con el pequeño  biplano «Nieuport  29», con m o ­
to r  «Hispano» de 300 caballos de vapor.  El material  del fin de la 
guerra  ya no es suficiente, y no 
sería ap to  para  perseguir  avio­
nes de reconocimiento como el 
«Bréguet  19», p o r  ejemplo. Su 
renovación presenta ,  p o r  tanto, 
cierto carác ter  de urgencia, y 
varias tentativas han sido h e ­
chas para  sustituirle p o r  un m a­
terial más m oderno .  Los m o ­
noplazas d e  caza « Dewoitine 
L) 1» y «Spad 81», am bos  equi­
pados con m o t o r  «H ispano»
^00 caballos de vapor,  fueron 
el resultado de estos  estudios.
Estudios m u y  ace r tad o s ,  p o r
° t r a  parte, puesto  que estos  aviones alcanzan una alti tud de 7.500 
t e t r o s ,  y una velocidad a 4.000 metros,  a ltura  de utilización, de 
210 kilómetros p o r  hora, ap rox im adam ente .  N o  obstante ,  estos 
apara tos  no tenían más que un a rm am en to  sum am ente  débil, c o m ­
puesto de dos ametra l ladoras  «Wickers» sincronizadas, no p o se ­
yendo, tam poco ,  la cant idad de combustib le  y equipo  exigibles ac­
tualmente en un aerop lano  de caza. Así  que  el G o b ie rn o  francés 
ha decidido celebrar  este año un concurso de aviones de  esta  ca­
tegoría, para  elegir,  en tre  los apara tos  p resen tados ,  el que  a d o p ­
tará defini tivamente para  sus escuadrillas.
Esta  presentación, que  tend rá  lugar, en Villacoublay, en junio 
y julio próximos, ha suscitado una gran emulación entre  tod as  las 
Casas de Aviación francesas, dand o  lugar  a la construcción de  to d a  
uua escala de apara tos  interesantísimos. El p rog ram a  exige, a  la 
Par que una e levada  altura alcanzable,  una  gran velocidad  a 4.000 
t e t r o s ;  el peso del combustib le  se ha señalado en el necesario  al 
c°nsumo del m o to r  en el suelo, y a toda  potencia , du ran te  dos 
horas; por  último el peso útil se ha fijado en 250 ki logramos, c o m ­
prendiendo, adem ás del piloto, cuatro  ametra l ladoras  fijas, con un
Biplano «Hanriot 31 C 1», m otor «Salmson» 500 caballos de vapor
aprovis ionamiento  de 500 car tuchos  p o r  arma. Pa ra  llevar a feliz 
término p rogram a  de tan difícil ejecución, los cons t ruc tores  han 
tenido que  a b an d o n a r  definitivamente el m o to r  «Hispano» 300 ca­
ballos de  vapor,  cuya potencia  es insuficiente, y a d o p ta r  uno de 
los m otores  de 400 a 500 caballos de  vap o r  rec ien tem ente  cons­
truidos , únicos que permiten llevar a cabo las exigidas perfor­
m ances.
Estos  m o to res  son: el «Júpiter» 400 caballos de  vapor,  de e n ­
friamiento por  aire; el «Lorraine» 450 caballos de vapor,  en W; 
los «Hispano» en V  y W ; y, p o r  último, el «Salmson» 500 caballos 
de vapor.  T o d o s  son excelentes motores ,  y, de  ellos, varios lo han 
d em os trado  largamente ,  como el «Júpiter», p o r  ejemplo,  o el «His­
pano» del avión «Bernard», record  de velocidad.
Gracias  a estas  altas potencias  las perform ances ob ten idas  son
muy notables .  A u n q u e  el C oncurso  no haya em pezad o  todavía,
muchos de los aviones que deben  tom ar  pa r te  en él han d e m o s ­
t rado ya oficialmente, y de excelente  manera,  lo que  de ellos se
puede  esperar .  P u e d e  admitirse 
que  to do s  los a p a ra to s  tienen 
un plafón práct ico  c o m p rend i ­
do  entre  8 .500 y 9.500 metros;
su velocidad en t ierra  oscila e n ­
tre  250 y 270 ki lómetros por  
hora; y su velocidad a los 4.000 
m etros  se aprox im a  a los 240 
k i lómetros p o r  hora.  Si se p ien ­
sa que to do s  estos  aviones van 
a rm ados  con cuatro  ametral la  
doras  fijas, es fácil da rse  cuen­
ta de  la potenc ia  de apara tos  
a s í  acondicionados ,  pud iendo  
estarse  más de  t res horas  en el 
aire, y capaces de  llevar a cabo  las más sensacionales acrobacias  
gracias a un e levado coeficiente de  seguridad.  Ningún a p a ra to  de 
caza, de o t ro  país, presen ta ,  en conjunto ,  tan excepcionales  cuali-
M onoplano «Dewoitine 9 C 1», motor «Júpiter* 400 caballos de vapor
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dades:  los aviones americanos, muy rápidos, no parecen  alcanzar  
tan elevadas alturas; los aviones «Fokker» reúnen excelentes con­
diciones, pe ro  están lejos de tener  tan po ten te  armamento;  en 
cuanto a los aviones ingleses, su construcción ha dado,  rec iente­
mente,  a lgunos desengaños,  como lo demuestra  el hecho de ro tura  
en vuelo del avión «Arm strong  Siokin». No obstante ,  los italianos 
han obtenido  buenos  resul tados,  pero, a igual que los americanos y 
alemanes, «Junker» y «Dornier»,  parecen  haber  sacrificado exage- 
ram ente  la altura en aras de la velocidad.
He  aquí, reunidos en un cuadro,  la lista de los a p a ra to s  entre 
los que el G ob ie rno  francés po d rá  elegir:
Se ve, por  tanto ,  que no serán menos de 17 los apara tos  exhi­
bidos; muy parecidos en peso,  superficie y perform ances. T odos  
los modelos están represen tados .  Bajo el punto  de vista de las 
formas, se no ta  un gran parecido en biplanos, m onoplanos  y ses- 
quiplanos.
Esto  se explica fácilmente, puesto  que  teniendo que ser  el 
avión de caza apara to  de velocidad y gran altura, condiciones 
contradictorias,  no permiten una elección absolu ta  a favor del bi­
plano o del monoplano.  Bajo el punto  de vista de la construcción, 
es igualmente in teresante  el no tar  la presencia, al lado de aviones 
metálicos corr ientes con revest imiento de tela, de un avión todo












«Dewoitine D 9» . . . . «Júpiter» 400 C V 12,80 7,55 2,86 25 Monoplano,  duraluminio. Casco metálico.
«Dewoitine D 12». . . . «Lorraine» 450 CV 12,80 7,75 3 25 Idem.
«Dewoitine D 15». . . . «Hispano 12 H» 450 CV, en V 12 7,34 3,54 T I Biplano, duraluminio.
«Dewoitine D 19». . . . «Hispano 12 Ja» 350 CV, en V 12,80 7,85 3,35 25 Monoplano,  duraluminio. Casco metálico.
«Blériot Spad  51». . . . «Júpiter» 400 C V 9,30 6,55 2,65 24,95 Biplano, casco madera,  célula duraluminio.
«Blériot Sp ad  61». . . . «Lorraine» 450 CV, en W 9,55 6,70 2,90 29,30 Idem.
«Blériot Spad  61 bis». . «Hispano» 450 CV, en W 9,55 6,70 2,90 29,30 Idem.
«Blériot Spad  71». . . . «Hispano 12 Ja» 350 CV 9,47 6,85 2,90 28 Idem.
« S p a d » ................................ «Hispano 12 H» 450 C V 9,55 6,85 2,90 29,30 Idem.
«Nieuport  42».................. «Hispano 12 H» 450 CV 12 7,50 3 30,90 Sesquiplano,  monomástil ,  largueros y car­
linga duraluminio. Casco y nervadura  
madera.
«Nieuport  44».................. «Lorraine» 450 CV, en W 12 7,20 3 30,90 Idem.
«Nieuport» ......................... «Hispano» 500 CV, en W — — — — Idem.
«G ourdon  32 C  1» . . . «Júpiter» 400 C V 12,20 7,20 2,68 24 Monoplano,  duraluminio. N ervadura  m a ­
dera.
«Hanriot  31 C 1». . . . «Salmson Cm. 18» 500 C V 11,50 7,16 — 33,5 Biplano, duraluminio.
«Wibault  7 C  1» . . . . «Júpiter» 400 C V 11 7,20 2,90 22 M onoplano ,  duraluminio ,  revest imientos 
comprendidos .
«Bernard 3 2 » .................. «Hispano» 450 CV, en V 12,50 7,50 3,10 27 Doble  monoplano ,  t ipo «Fokker»,  madera,  
revest imientos comprendidos .
«Gourdon  33 C 1» . . . «Lorraine» 450 CV 12,20 7,20 2,68 24 Monoplano,  duraluminio.  N ervadura  m a­
dera.
i m » m
M onoplano «Dewoitine 12 C 1», m otor «Lorraine» 450 caballos de vapor B iplano «Spad 61 C 1», m otor «Lorraine» 450 caballos de vapor
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Biplano «Spad 51 C 1», motor «Júpiter» 400 caballos de vapor
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de madera,  como el «Bernard»,  y de un a p a ra to  p o r  en te ro  de m e ­
tal, como el «Wibault». Pa ra  p o d e r  construir  estos  a p a ra to s  en 
límites de peso  admisibles, los constructores  tuvieron que  resolver  
un a rduo  problema,  y bajo este punto  de vista su estudio  ofrece 
un interés muy principal.
S esqu ip lano  «Nieuport 44 C 1», motor «Lorraine» 450 caballos de vapor
Sea  de ello lo que fuere, las p ruebas  en que  tom en  par te  to do s  
estos  aviones revestirán el más alto  interés,  y la elección parece  
será  difícil en tre  tan tos  excelentes apara tos .  T end re m o s  a nuestros  
lectores al corr ien te  de los resu l tados  obtenidos ,  y haremos una 
minuciosa descripción de los que  mejor  queden.
Los nuevos aviones en la
£1 avión metálico »»DI G 1“
La Casa  francesa Construcciones  Aeronáut icas  Dewoit ine  ha 
expuesto  en Barcelona un in teresante  a p a ra to  que batió  el record  
del m undo de velocidad sobre  los 1.000 ki lómetros.
Se t ra ta  de un m o ­
noplano d e  caza d e  
construcción com ple­
t a m e n t e  m e t á l i c a ,  
equipado con m otor  
«Hispano-Suiza»  300 
caballos de vapor,  cu­
yas principales carac­
terísticas son:
Peso  en orden  de 
vuelo, 1.240 ki logra­
mos.
Superficie, 20 m e­
tros cuadrados.
Ca rg a  útil y com ­
bustible, 420 kgs.
Ca rg a  p o r  metro  
cuadrado,  62 ki logra­
mos.
C arga  p o r  caballo de vapor,  4,15 kilogramos.
Coeficiente de  ensayo estát ico, 16 kilogramos.
Su velocidad, kilómetro-hora ,  varía  de  240 a 250, según la al­
tura.
Su techo práct ico  es de 8.500 metros.
Exposición de Barcelona
T iem p o  de subida:  a 2.000 metros,  cuatro  minutos,  quince se ­
gundos;  a 3.000 metros,  seis minutos, c incuenta segundos;  a  4.000 
metros, diez minutos, t re in ta  segundos;  a 5.000 metros,  quince mi­
nutos,  seis segundos.
Su velocidad de  aterrizaje es de 80 ki lómetros por  hora;  su
distancia  de despegue ,  
85 metros,  y  de  a t e ­
rrizaje, 105 metros.
V eam os ah o ra  los 
detalles de c on s t ruc ­
ción del <D 1 C  1».
Velamen
M o n o p l a n o ,  d e  
grueso  perfil, el vela­
men está  fo rm ado de 
dos  alas art iculadas en 
un cam aro te  t r iangu­
lar central,  a r rancando  
del fu se la je . Van sos­
tenidas estas dos  alas 
p o r  d o s  o b e n q u e s  
o b l i c u o s ,  variables, 
unidos al fu se la je  p o r  su pa r te  inferior. El velamen es de  for­
ma trapezoidal ;  su peso  total,  de  150 kilogramos. C o n s ta  cada  
ala de  dos  t ravesaños  de altura variable, form ando vigas de igual 
resistencia.  Las nervaduras  son vigas de celosía, de  duraluminio, 
unidas a los t ravesaños  p o r  escuadras  de unión remachadas .  El
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perfil elegido para  las nervaduras es del t ipo «Dewoitine» (San 
Ciro, 134, S. T. Aé. 3 C).
Permite  al a p a ra to  una gran diferencia de velocidad (al a te rr i ­
zar, 80; máxima, 250). Los travesaños,  en número de dos en cada 
lado, son tubos  r e d o n ­
d o s  de duraluminio, c a ­
renados. Son variables.
Los herrajes  de su ­
jeción son de acero  en 
los largueros  y fusela je.
La estabilidad late­
ral se obtiene con dos 
a lerones poco p rofun­
dos  y de un largo de 
una mitad de las alas.
P a ra  conseguir  un b o r ­
de de a taque  abso lu ta ­
mente  rígido y confor­
me al perfil t ipo, una 
chapa  de  duraluminio 
va r e m a c h a d a  e n  la 
pa r te  anterior  d e  l a s
nervaduras.  T o d o  él está  recubierto  de tela  de alta  resistencia.
El «Dewoitine D KC 1» en vuelo
,,F uselaje“
Es del modelo  de casco, to ta lmente  de duraluminio, constituido 
p o r  cuadernas maestras  y secundarias,  reunidas p o r  cuatro largue­
ros principales y una serie de lisos.
La osam enta  así formada está recubierta  de una chapa  de 





T o d os  los órganos  estabilizadores están construidos con perfil 
biconvexo.
El plano fijo poster ior  se com pone  de dos  largueros engas ta ­
dos  al fu se la je  en una pieza inclinable, lo que hace el estabiliza­
d o r  regulable en vuelo.
La deriva y t imón de dirección están sujetos po r  un cajón 
que se apoya  en el aristón poste r ior  del fu se la je . Las nervaduras




El t ren  de aterrizaje 
está  formado p o r  dos V, 
en tubos - to rpedo ,  de 
duraluminio, fijados al 
casco por  cuatro ejes y 
em p a lm ad o s  en su p a r ­
te inferior po r  dos fal­
sos ejes, a los cuales van 
enrol lados los sandow s. 
El eje está  sostenido en 
la c i m a  de V, de tal 
modo,  que tengan los 
sandow s, en el descanso,  un a largamiento de 10 por  100, nece­
sario para  mantenerlo  en su posición inicial a pesar  de todo  el 
peso del aparato .
El eje, que puede  tener  un desplazamiento vertical de 120 milí­
metros,  está  limitado en su movimiento por  las conchas que forman 
el rem ate  de la V.
Dos  ruedas,  de 7 5 0 X 1 2 5 ,  van sujetas en los extremos del eje 
p o r  anillos de acero empernados .
Fiador
El fiador, com puesto  de un tubo  de duraluminio,  puede  or ien­
tarse en todos  sentidos.
El sopor te  de eje de articulación está  remachado en la última 
cuaderna  del fu se la je .
Un resorte  de acero va fijado en la parte  inferior del tubo 
fiador.
E struc tu ra  del ala metálica del «D 1 C 1» Armazón del fu se la je  del «D 1 C 1»
Puesto de pilotaje
T o d os  los órganos  de  m ando están m on tados  en un cuadro 
instalado en la segunda  y tercera  cuaderna  m aestra  del fu se la je  
mediante  cuatro tuercas. El asiento, variable en altura e inclina­
ción, puede  ser aproxim ado o alejado del balancín, a  gusto  del pi­
loto.
Grupo motor
Se halla si tuado en la pa r te  an te r io r  del fusela je.
Form ado  de dos largueros horizontales, en U, de duraluminio,  
fijos a las dos cuadernas  maestras  anteriores del fu se la je , en 
contraviento horizontal  y vert icalmente, p o r  cuatro  sos tenes en 
tubos redondos  de duraluminio.
El motor ,  un «Hispano-Suiza» de 300 caballos de  vapor,  m ue­
ve una hélice en toma directa.
Un depósi to  de esencia p ro teg ido ,  de una capac idad  de 288 
litros, se apoya  en los dos largueros m otores  p ro longados ,  s e p a ­
rados de éste  p o r  un tab ique  estanco.
La alimentación de esencia  se hace d i rec tam ente  mediante  dos 
bom bas «A. M.», m on tadas  de  tal m anera  que una de ellas suple 
a una panne  de la otra.
Se obtiene el enfr iamiento del m o to r  con dos  rad iadores  de 
agua,  fijos en las pa tas  anter iores  del tren de  aterrizaje.
Un rad iador  de  aceite, de  idéntica forma que  el casco,  está  
fijado después  de éste.
Los t res  son del t ipo «Lamblin».
Armamento
D os ametra l ladoras ,  t i rando a través de la hélice, van coloca­
das s imétr icamente  a uno y o t ro  lado del m otor .  T o d as  las pa lan ­
cas de  la carlinga son accesibles en vuelo. C a d a  una de ellas está 
aprovis ionada  con 800 cartuchos ,  que  una  vez vacíos se recuperan  
en cajas especiales. Los bow den, cuyas em pu ñ ad u ras  están coloca­
das en el palo de  escoba, sirven pa ra  los mandos.
Centraje y  estabilidad
El avión está  cen t rado  a 38 p o r  100 de  la p ro fund idad  de  ala; 
calzado el estabilizador a cero g rados  en el eje del fu se la je , y las 
alas a 1,30 grados .
Equipo
A d e m ás  de los a cos tu m brad os  ins t rumentos  de a b o rd o  van 
instalados en el avión el equ ipo  eléctrico, permit iendo el acom et i ­
miento de vest idos ca lentadores  del pi loto, el inha lador  de  oxíge­
no, el paracaídas y, eventualmente,  un a pa ra to  fotográfico.
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Etablissements PALLADIUM
S O C I E D A D  A N Ó N I M A  - C A P IT A L :  4.200.000 F R A N C O S
D o m i c i l i o  S o c i a l  y  T a l l e r e s :
8, R U E  G R A N D E  C E I N T U R E  - A R G E N T E U I L
D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
Neumáticos de cuerda para aviones
El primer neumático C O R D ,  para 
aviones, que ha sido fabricado, en 
Francia, en todas las dimensiones
„Standard “
R U E D A S  C O M P L E T A S
ICBM
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De la utilidad del paracaídas
P o r  R O G E R  L A B R IC
C uand o  se tom a pasaje a bo rd o  de un buque  para  realizar la 
m enor  travesía, nadie  encuentra  anormal  ver  suspendidas,  a lo 
largo del empalle tado del barco, boyas de salvamento.
Esta  precaución,  tom ada  para  el caso de un naufragio, lejos de 
inquietar, tranquiliza. Lo mismo debe  de ocurr ir  con la Aviación.
N o  es porque  los pasajeros y el piloto se cuelguen a la espalda  
un paracaídas p o r  lo que  el aerop lano  que  montan  es más o menos 
estable  que otro.
Sabia es la precaución de p rovee r  a to d os  los aviones, cual­
quiera que sea su clase, civiles, militares, de turismo, de t ranspor te  
o de escuela, de un buen paracaídas p o r  pe rsona  que ocupa  la 
carlinga. H oy  día los descensos en paraca ídas— de avión— no se 
cuentan ya; la primera  rem onta  a 1913 con Pégoud ,  que abandonó  
su m onoplano  «Blériot», en Buc, pa ra  ver si sus alas no se r o m ­
pían, haciendo el looping.
¿A caso  los debuts  de la acrobacia  aérea  no se deberán  un poco 
a los paracaídas?
D e  1.200 descensos apenas  se cuenta  un accidente, debiendo 
reconocer  que éste es un admirable  resultado, y que  el piloto o los 
pasajeros que no quieran utilizar el paracaídas son realmente  in­
conscientes y no se p reocupan  de garant izar  su existencia.
D uran te  el año 1924 se regis traron,  en Francia, 1.600 descen­
sos con toda  clase de t iempo, no ocurr iendo más que  un acciden­
te, en Anch, d o n d e  una paracaidis ta  se lanzó, según dicen los tes ­
tigos, demasiado cerca del suelo, para  que su paraca ídas  tuviese 
el t iempo necesario y se desplegase  normalmente .  En con tra  de 
esto recordem os las vidas que se han salvado gracias al paracaídas .
Citemos los pilotos de guerra, los pasajeros de  los drachen  
(cometas) de observación, los de  los dirigibles; consignemos,  muy 
especialmente,  al «as» cazador  alemán, Udet ,  que  siete veces se 
escapó de la m uer te  gracias a su paracaídas, porque  los aviadores 
aliados le hicieron descender  siete veces de su avión.
Y después  de la guerra , América ,  don de  la actividad de la 
Aviación es formidable, y d o n d e  todos  los pilotos militares nece­
sitan, para  o b ten e r  el título, e fectuar  dos  descensos  en paracaídas, 
obligatorios, p rueban  cuántas existencias ha salvado este  apara to  
de seguridad aérea.
E n tre  mil casos recordaré  el del famoso aviador  Mac Ready, 
recordman, sucesivamente,  de altura, de  duración y de  distancia, 
quien un día, incendiado su a p a ra to  a 3.000 metros  de altura sobre  
una ciudad, salió con vida gracias a su paracaídas .
Y  el teniente  Harr is ,  del C en tro  de  Dayton ,  tuvo que  a b a n d o ­
nar su avión a 1.200 metros, l legando a t ierra  sin la m enor  herida 
merced  al paracaídas que llevaba a tado  a la espalda.
Finalmente, el úl timo ejemplo, el más llamativo y el más e lo­
cuente de la utilidad flagrante del paracaídas, se ha p resen tado  
hace algunas semanas,  en Villacoublay, duran te  los ensayos de  un 
avión p ro to t ip o  de b o m b ard e o  dest inado  a la Marina francesa.
El avión es taba  p i lo teado p o r  el jefe de  recepc iones  de  a p a r a ­
tos de la Casa  Levasseur,  Henri  Pitot,  viejo piloto que ha hecho 
sus p ruebas  y que ya no cuenta  sus ensayos  y recepción de  avio­
nes de todos  los tipos. P o r  la pr imera  vez en su vida, el aviador  
Pitot ,  que  hasta  e n to n ces— no se sabe  p o r  q u é — no había  utilizado 
jam ás paracaídas, consintió en dejarse enganchar  uno a  la espalda,  
un paracaídas «Ors»,  sis tema dorsal.
«— Después  de  t o d o — declaró el av iador  antes  de hacer  quitar  
las cuñas— no es rea lmente  tan incóm odo  pa ra  pasarse  sin él, y 
s iempre  es más seguro.»
N o pensaba  entonces  en cuánta  verdad  había  dicho.
El vuelo de recepción  se anunciaba  de los más normales; el 
avión había  d e sp eg a d o  sin dificultad y había  iniciado un viraje 
fuera del a e ró d ro m o  para  volver hacia éste, cuando  de  repente ,  
p or  una causa desconocida,  el av iador  P i to t  sintió que  no era  
dueño  de su apara to .  Un crujido se oyó en la a rm adura  del avión, 
el cual, desequil ibrado,  no respond iendo  ya a n inguna maniobra, 
picó p esadam en te  de cabeza hacia el suelo.
Angus t iado ,  de spués  de ensayar  vanam ente  el aviador  cuantas  
últimas maniobras  se le ocurrían, vió cómo se ace rcaba  el suelo a 
una velocidad vertiginosa; a 80 m etros  a b and o nó  el avión, y su 
paraca ídas  le depos i tó  muy dulcemente  en tierra, mientras  que  el 
aerop lano  iba a estre l larse en un bosqueci l lo ,  que fué el pun to  
final de  la caída. Este  accidente ,  que hubiese podido  ser un drama,  
como to do s  los dramas que  enlutan la A eronáu t ica  mundial ,  se li­
mitó a sencillos destrozos  materiales.
Gracias  al paracaídas ,  la Aviación francesa y el cen tro  de Vil­
lacoublay conservan uno de sus más prestig iosos pilo tos r e c e p ­
tores .  E s te  incidente sirvió, adem ás ,  pa ra  est imular  a los servicios 
com pe ten tes  de la Aviación francesa pa ra  que  o rdenase  el empleo  
del paracaídas sobre  to d o  avión civil o militar.
En la actualidad,  las C om pañías  de t ransp o r te s  aéreos ,  cuyos 
admirables esfuerzos y sacrificios realizados p a ra  a segura r  a sus 
viajeros el máximo de confort y de  segur idad  son dignos de todo  
elogio, tienen en estudio  un habilísimo p royec to  de  paracaídas,  
dest inado  a las cabinas de sus aviones.
Se t ra ta  de  un ingenioso disposit ivo que  permitirá  lanzar  cada 
paracaídas en buen  orden ,  y pa ra  el b ienes ta r  de cada  pasajero  en 
el caso de peligro grave: avería, ro tu ra  de  pieza vital, incendio, e t ­
cétera. En el caso de  la p e o r  catás trofe ,  cada  pasajero,  de spués  de 
haber  d a d o  p ru e b a  de calma, de sangre  fría y de cohesión,  p o d rá  
llegar a t ierra  firme sin choque, sin peligro y sin emoción.
¿ Q u é  más se le pued e  ped ir  a la Aviación? ¡Yo desafío al 
ba rco  o al ferrocarri l  a  que aseguren  a sus viajeros el salir bien, en 
caso de catástrofe,  con tan tas  p robab i l idades  de  éxito!
El paraca ídas  es la boya  de sa lvamento  inmediata  y práctica; 
es el ángel guardián,  como dicen los pilotos,  indispensable  para  el 
porvenir  de  la locomoción aérea.
Se p o d rá  perfeccionar los motores ,  hacer  más robustas  aún las 
células, lograr  que  cuaje la construcción metálica, y aún p o r  mucho 
tiempo se es tará  a la merced  de los caprichos de la atmósfera, 
como el barco está a la merced  de los escollos en la niebla y el 
t ren  a la de  una señal que funcione mal o de una desviación súbita 
de la vía férrea.
Francia, España,  Inglaterra,  los Estados  Unidos, Bélgica, Italia, 
los países Escandinavos, el Japón ,  Suiza, incluso Alemania  y la 
Rusia  de los Soviets, poseen Aviaciones suficientemente consegui­
das, flotas suficientemente organizadas y un tráfico comercial aéreo 
suficientemente im por tan te  pa ra  que el factor «seguridad» entre 
cada  vez más en juego en la progres ión tan rápida del vuelo aéreo 
mundial.
La delicada y flexible cúpula  de seda  que se abre  tan graciosa 
y ráp idamente  po r  el hábil sí que también sencillo sistema de ple­
gado  que emplean esos cuantos constructores  especialistas de 
paracaídas que  se llaman Ors ,  Blanquier-Vinay, Froidure,  Robert ,  
T intonnier ,  etc., todos  p rem iados  y recom pensados  en los recien­
tes concursos de los Servicios técnicos, esa delicada y flexible cú­
pula de seda  es el precioso ángel guardián de los viajeros del aire.
Y p o r  esto es por  lo que pronto ,  cuando para  un viaje sobre  
una de las g randes  líneas que  atraviesan España,  o para  un simple 
bautismo aéreo, se os p rop o ng a  un paracaídas , no lo rehuséis. 
Vuestro  viaje, vuestro vuelo, no será  sino más agradable ,  puesto 
que  será sin aprensión ni temor.
Los neófitos de la locomoción p o r  los cielos no deberán  a te ­
morizarse cuando vean instalados,  cerca de sus asientos, paracaí­
das; que  se tranquilicen, p o r  el contrario ,  porque  ello p ru eb a  que 
se cuida de  su seguridad  plena y entera.
Q u e  no se vayan a imaginar  que  el piloto se divert irá  en ha­
cerles «descender» inútilmente o p o r  un motivo fútil; además, 
ellos mismos sabrán  «saltar» p o r  sí prop ios  en el m om ento  crítico.
Es preciso decir  que no es por  aumentarse  los disposit ivos y 
medios de seguridad  a b o rd o  de las aeronaves de guerra, turismo 
o tráfico comercial por  lo que  la Aviación d ebe  parecer  más peli­
grosa  y m atadora ,  sino que, po r  el contrario, así aparece  más p e r ­
fecta. No existe, además,  e jemplo alguno de que los más bellos t ras­
atlánticos, los más m odernos ,  los de casco más robusto ,  de maqui­
narias más notables , de dispositivos de navegación más precisos, 
que les hacen burlarse  de las más terribles tem pes tades  y les con ­
vierten en los «reyes del mar», hayan aban d on ad o  jamás las boyas 
de  salvamento de sus empalletados.
Y si esos apara tos  no estuvieran a la vista de los pasajeros 
habituales de los grandes  trasatlánticos, se mostrarían terr ib lemen­
te inquietos y no se embarcarían.
Una  sabia  precaución no es jamás superflua, y yo añado,  para  
concluir este  alegato en favor del paracaídas , que  su empleo,  más 
bien que una precaución,  es un deber ,  una medida  indispensable 
para  el adelanto  de  la navegación aérea.
El paracaídas, al p rop io  t iempo que nos conserva a nuestros 
camaradas  pilotos, no hará  sino aum en ta r  la fe y la confianza de 
aquellos que  a diario vienen en t ropel  pa ra  utilizar los servicios 
aéreos.  Su juicioso empleo  se no ta  ya en las estadísticas, mucho 
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E c o s  e i n f o r m a c i o n e s
ALEMANIA
E l tráfico  p osta l aéreo  alem án  
e n  e l  an o  1024"
Los transpor tes  posta les de las líneas aéreas han dado, en 1924, los si­
guientes resultados:








1 Rotterdam-Hamburgo-Copenhague ................. 5.770 796
2 Ber l ín-Hannóver-Amsterdam-Londres . . . . 962 —
3 Hamburgo (B rem e n ) -H an n ó v e r ........................ 16 —
4 C o l o n i a - L o n d r e s ................................................... 2.377 —
5 Berl ín-Dantzig-Koenigsberg (Prusia) .............. 3.215 3.082
6 Koenigsberg (Prusia) - Memel - Riga - Revel- 
H els ing fo rs ....................................................... 2.343 1.406
7 Koenigsberg (Prusia) - Memel - Riga - Revel - 
K ow no-Sm olensk -M oscú ........................... 2.264
8 M u n ic h -Z u r i c h -G in e b ra ..................................... 387 —
9 M unich -V iena -B udapes t ..................................... 1.006 78
10 Francfort del M eno-Fur th -Nuremberg -Mu- 
n i c h .................................................................... 1.757 1.456
11 Berl ín-Warnemunde-Estocolmo (vuelos diur­
nos y n o c tu rn o s ) ............................................. 603 488
12 Berl ín-Stet t in-Copenhague (vuelos noctur ­
nos) .................................................................... 4 —
13 B er l ín -D re sd e -F u r th -M u n ich ............................ 4.704 4.548
14 Vuelos con ocasión de la Feria de Leipzig 
(Otoño de 1 9 2 4 ) ............................................ , 31 10
15 H am burgo-M alm oe ................................................ 813 699
Tota l.................... 26.252 12.563
Un „ tru st“ aéreo a lem án
Bajo la razón de Europa  Unión y dirección de la Sociedad Junkers,  se ha 
consti tuido un consorcio con un capital preliminar de 50.000 marcos,  que se 
elevará próximamente  a 10.000.000 de marcos.
Las siguientes Sociedades  formarán parte del Trust:
Ad Astra Aero, Zuricli; Aero OY, Helsingfors; Sociedad Estoniana  de 
Tráfico Aéreo, Revel; Sociedad de Transpor te s  Aéreos,  Estocolmo; Aero 
Lloyd Bávaro, Munich;  Sociedad Danesa de T ranspor te s  Aéreos, Copenhague;  
Sociedad de Correo Aéreo, Dantzig; Sociedad de Tráfico Aéreo de Riga; 
Transpor te s  Aéreos Austr íacos,  Viena; Talleres Junkers,  Dessau;  Sociedad de 
Transportes  Aéreos Junkers,  Berlín; Sociedad de Tráfico Aéreo Rumpler, Mu­
nich; Sociedad Silesiana de Transpor te s  Aéreos, Breslau; Sociedad de Trans­
portes Aéreos del Riihr, Essen; Sociedad Sajona de T ranspor tes  Aéreos,  Dres- 
de; Sociedad Alemana de Tráfico Aéreo del Suroeste,  Franckfort.
AUSTRALIA.
Los p ro yectos  
de lín e a s  aéreas
El director  de Correos de Austral ia se propone hacer es tablecer  una línea 
postal aérea entre Adelaida y Fremantle.  De este modo, el plazo de transmi­
sión del correo inglés a Australia  Oriental se encont rar ía  reducido a una 
semana.
Este proyecto no está aún en condiciones de ser  l levado a la práctica; no 
obs tante,  indica las intenciones y los esfuerzos de las au toridades  aus t ra ­
lianas.
AUSTRIA
In a u g u ra c ió n  d e la  l in e a  aérea  
V ien a -K la g en fu rth
La nueva línea aérea Viena-Klagenfurth ha sido inaugurada  en presencia 
del Bundes-Pres idente ,  Dr. Hainisch.
Se sale de Klagenfurth para Viena los lunes, miércoles y viernes,  a las 
ocho,  y de Viena para  Klagenfurth los martes,  jueves  y sábados ,  a las cuatro. El 
viaje cues ta  100 chelines.
BÉLGICA
A e r o lín e a s  b elg as
Relación del tráfico y  accidentes durante el p r im er trim estre de 1925
T R A N S P O R T E S  I N T E R N A C I O N A L E S
T R Á F I C O Enero Febrero Marzo TOTAL
V u e lo s ............................................... 35 44 52 131
Horas de vue lo ............................... 52 68,30 80 200,30
Pasa jeros tr anspo r tados .............
Peso  de las mercancías t rans ­
20 47 74 141
por tadas  (en toneladas)  . . 
Peso  del correo transpor tado
1,360 1,450 1,960 4,770
(en k i l o g r a m o s ) ..................... 5 0,650 4,690 10,340
Kilómetros r e c o r r i d o s ................. 6.125 7.700 9.000 22.925
A c c i d e n t e s ...................................... 0 0 0 0
La firm a fran cesa  „ C au d ron “ se  
c la s ifica  a la  cab eza  d e l C oncurso  
In te r n a c io n a l de T urism o
Acaba  de tener  lugar,  en Bruselas, el V Concurso  Internacional de T u ­
rismo.
Francia salió vencedora,  llevándose defini tivamente la Copa  del Rey ’de 
los belgas.  Ganó és ta un apara to  «Caudron» con motor «Salmson» 40 caballos 
de vapor.
La firma «Caudron» se lleva la palma de la victoria duran te  tres años  se­
guidos; la Copa,  según reza el reglamento,  la pertenece.
El apara to  victorioso es te año es una nueva  av ione ta  monoplano  tipo 
«C 109».
Conviene felicitar, al propio t iempo que a su construc tor ,  a su piloto, 
M. Bécheler,  que se ha señalado ya por sus  no tables  vuelos  en Italia y 
Turquía.
ESTADOS UNIDOS
La in d u str ia  a ero n á u tica  am ericana  
Ha d o b la d o  su s ex p o rta c io n es  en  1024
El valor  de las expor taciones  de la industr ia  aeronáut ica  americana en 
1924 ha alcanzado la cifra de 798.275 dólares,  o sean 364.715 dólares más que 
en 1923. El número de aviones e hidroaviones expor tados  rebasa  en diez el 
de 1923.
Los países de la América latina absorben ,  aproximadamente,  60 por  100 
del total de es tas  exportaciones.  Méjico está a la cabeza  del mercado de aero­
planos,  como en 1922, en que compró 22 aparatos,  por  un valor  de 19.600 dó­
lares. En 1923 Méjico cedía su pues to  al Brasil, que importó 13 aeroplanos 
(229.200 dólares),  cont ra  cuat ro im por tados  por Méjico (5.700 dólares).
El número de motores exportados  a Holanda es significativo: se eleva a 
58, con un valor  medio de 1.158 dólares.  Rusia importó  27 de un valor  medio 
de 300 dólares.
Se h a  co n stitu id o  la  S ocied ad  para la  
ex p lo ta c ió n  de la  lín e a  N ueva Y orK -C hicago
Los delegados de varias Sociedades industr iales y financieras, entre otras 
las Casas Ford,  Curt iss  y Wright ,  se han reunido en Chicago para formar 
la National  Air Transpor t  Incorporated,  con un capital de 10.000.000 de pe­
sos  (2.000.000 de libras). Desde el otoño es ta nueva Compañía inaugurará un 
servicio expreso de transpor tes  aéreos entre Nueva York y Chicago.
El coronel Pablo  Handerson,  direc tor  agregado de Correos, dimite sus 
funciones oficiales para tomar la dirección de la nueva Sociedad.  El pres iden­
te de és ta es Mr. Hoxard Coffin, de la Hudson Motor Car Co., y el presidente 
de la Comisión ejecutiva Mr. Clement Keys, de la Curtiss  Aeroplane and Mo­
tor  Company.
El nuevo servicio funcionará en el recorrido balizado por los cuidados del 
Gobierno.  Más  ta rde se crearán servicios entre Chicago y las ciudades  del 
Sur y Oeste.  Sin duda,  los aeroplanos que se utilicen los construirá Ford.
D esped ida  d e l g en era l M itch e ll
A punto  de ser relevado de sus funciones de segundo jefe de la Aviación 
militar, el general Mitchell ha pronunciado,  ante sus camaradas,  durante un 
banque te dado en su honor, una última alocución.
No lia ocultado la idea de proseguir  su campaña a favor de una Aviación 
militar más po tente y autónoma. «Los más jóvenes oficiales — dijo — son los 
más competen tes  en Aeronáutica; desgraciadamente,  con el actual sistema de 
ascenso,  les es imposible ocupar en la jerarquía militar el puesto  que les co­
rresponde.  Muchos  de nuestros «mayores» desempeñan funciones de más im­
portancia que el pues to  que les corresponde.  En cuanto a los jóvenes oficiales 
que mandan nues tras  escuadrillas  o unidades de más importancia,  t ienen res­
ponsabil idades que corresponden al grado de «mayor» o a una categoría más 
elevada aún.
De ello se desprende  lan ecesidad de crear un cuerpo autónomo.
Pero los que se interesan en es ta cuest ión saben que no se operará ningún
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cambio como no sea por un movimiento de la opinión pública o a consecuen­
cia de un desas tre  en caso de guerra.
Sobre el respeto de la disciplina militar, sin hacer alusión a su propia re- 
t rogradación,  el general Micliell se ha expresado de la siguiente manera: «Ins­
truir al público es empresa difícil para los oficiales de la Aviación militar por­
que del «servicio» dependen sus  medios de subsistencia,  su carrera y has ta su 
existencia militar. Cuando se encuentran en presencia de sis temas y métodos 
falsos, si t ratan de mejorarlos van en contra de las ideas de sus superiores, 
ignorantes de las cosas del aire, lo que 1 10  dejaría de suceder, dados  los pro­
gresos  de la ciencia Aeronáutica; se exponen a verse suspendidos  de empleo 
en t iempo de paz. De ello resulta que la iniciativa, la confianza en sí, la segu­
ridad,  están abolidas en ellos, y que la verdad sobre el problema de la defen­
sa nacional no se abre camino mas que con la mayor dificultad.»
El general Mitchell ha proclamado otra vez más la superioridad del avión 
en los com bates  te rrestres y del avión y submarino en los navales.
Lo que es preciso conseguir,  terminó diciendo,  es «una Aviación militar 
formando la primera línea de defensa del país». Que se quiera reconocer o no, 
éste es el destino de la Aviación.
FRANCIA
E n e l  próxim o C on greso  de 1a Cámara de  
C om ercio In tern a c io n a l se  estu d iará  
d eten id am en te  e l correo  aéreo
De Inglaterra a Francia, tan cerca una de otra, enlazadas desde hace cinco 
años  por varios servicios aéreos diarios, no existe acuerdo de ningún género 
que autorice a u n  inglés que tenga que dirigir una carta a Marruecos u otro 
cualquier  punto de África pagar a la salida una sobretasa aérea para que tome 
su carta una de las líneas francesas que van del Mediodía de Francia a Ma­
rruecos y Argelia.
Es te hecho lamentable ha llamado la atención del Comité de Aeronáutica
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Comercial de la Cámara de Comercio Internacional . En unas  resoluciones que 
serán sometidas  al próximo Congreso de Bruselas el Comité preconiza,  por 
una parte, entre los Es tados  miembros  de la Unión Pos tal  Universal,  un acuer­
do general sobre el rumbo del correo aéreo para todos  los destinos;  y, por otra 
parte,  acuerdos  entre los Es tados  y Compañías  de navegación aérea para  el 
estudio de aerolíneas posta les que seguirían las grandes  corrientes de inter­
cambios mundiales,  como, por ejemplo,  la línea de las Indias.
U n acu erd o  aéreo fra n c o c h e co es lo v a co
Los acuerdos sobre tráfico aéreo y colaboración entre Francia y Checo­
eslovaquia han sido firmados, en Praga,  por  M. Laurent  Eynac y M. Benes. El 
acuerdo técnico se refiere a los ma te­
riales e instrucción técnica,  y el acuer­
do recaído en el tráfico t iende a hacer 
de Praga la encrucijada del tráfico aé­
reo de Europa Central.  M. Laurent  
Eynac fué recibido por M. Masaryk, 
pres idente de la República.
T ráfico de las Compa­
ñ ía s  fran cesas d u ran te  
e l  m es de m arzo
Durante el mes de marzo último, 
las Compañías francesas de aerona­
vegación que hacen el recorrido de 
París  - Londres,  P a r í s  - Amsterdam,
Toulouse - Casablanca,  Casablanca- 
Orán, M arse l la -Perp iñán ,  Orán-Ali- 
cante,  París-Zurich-Praga- Bucarest ,
P ra g a -V a r s o v ia  y Antibes-Ajaccio ,  
han llevado a cabo 922 etapas,  cu­
briendo 256.984 kilómetros,  t r anspor­
tando  838 pasajeros,  53.597 kilogra­
mos de mercancías-etapas y 53.131 
kilogramos de correos-etapas.
La activ id ad  d e la s  L í­
neas A éreas L atécoére
Durante el mes de abril último los 
aviones de las Líneas Aéreas Laté­
coére han cubierto 151.565 kilóme 
tros, t ransportando  a Marruecos y Ar­
gelia 407.362 cartas,  con un peso de 
9.377,509 kilogramos.  La progresión 
del correo postal  aéreo transpo i tado  
por las Líneas Latécoére es, actual­
mente,  como sigue:
Cartas  t ranspor tadas  en abril
La p r o t e c c i ó n  t o t a l  de l o s  
a v i o n e s  c o n t r a  el i n c e n d i o  
e n  t i e r r a  y e n  v u e l o
E S T Á  ASEGURADA M ED IANTE
El avisador-extintor automático
E .  B É C H A R D
Único  aparato c u y o s  e n s a y o s  en v u e lo  fueron  
l l evados  en las peores  con d ic ion es  que  p u e ­
dan presentarse  en la práctica.  Hasta la fecha,  
han sido p rovocad os  y so fo c a d o s  autom áti -  
cam en te  más  de 300 in cend ios
Este  aparato,  hom ologado  por el Sercicio  T é c ­
nico francés,  está  adoptado  por la Aviación  
militar francesa; la Marina de guerra francesa;  
las C om pañ ías  de aeron avegac ión  b e lg a s  y 
francesas;  el Ejército belga, po laco  y de  C h e ­
co es lo v a q u ia ,  así  com o para la Aviación civil 
de e s t e  últ imo país; adoptado igualm ente  en
Italia
Para toda  c la se  de in form es  d irig irse  a
L ’ Exploitation des Brevets Béchard
5, R U E  H U N T Z I G E R  -  C L I C H Y  ( S e i n e )
169 aviones han ent rado o salido de es te ae ródromo con 501 pasajeros  y 
44 tone ladas de mercancías y correo a bordo.
En el mismo período de 1924 tan sólo 101 aviones  entraron o salieron, con 
217 pasa jeros y 27 toneladas  de mercancías y correo a bordo.
E l „ m ee tin g “ d e V au v ille  de 1925
La lista de inscripciones para  el m eeting  de Vauville, organizado por  la 
Asociación Francesa Aérea, ha sido cerrada,  para derechos  simples,  el lunes 25 
de mayo.
Has ta  ahora veinti t rés  apara tos han sido inscritos. Son los siguientes:
S. A. B. C. A., dos  apara tos (Bélgica); Georges  Ligrean (Francia); H. Pan-
der é Hijo, dos  apara to s  (Holanda); 
Eric Nesle-H. y M. Farman y Henry 
Potez (Francia); Víctor  S imonet  (Bél­
gica); Briens Chapean y Gardin Alé- 
rion (Francia); C. Jonesco  (Rumania); 
Robert  Ferber,  Georges  Sablier,  Bour- 
rian Chapautau ,  Aéro Club Sabíais,  
Alfred Auger, Louis Peyret ,  dos apa­
ratos, J. Rollé, Rousset ,  León Gateu  
(Francia).
Como se ve, cuat ro naciones es­
tán rep resen tadas  en el m eeting  de 
Vauville: Bélgica, Holanda,  Rumania 
y Francia.
D e  l o s  vein t i t rés  apara tos  ac­
tualmente inscri tos t rece son avio­
ne tas  y diez aviones sin motor.
de 1920......................  8.381
» » 1921.......................  17.179
» » » » » 1922.......................  80.556
» » 1 9 2 3 .......................  194.037
» » 1924.......................  268.327
» » » 1 9 2 5 ........................  407.362
Sabido es que las Líneas Aéreas Latécoére han pues to  en servicio, desde 
el 15 de mayo,  la línea Toulouse-Alicante-Argel .
Esta nueva línea, comple tando  la de Toulouse-Alicante-Orán,  permite re­
partir en Argel, dentro  de las ve n t icuatro  horas,  el correo de París  o vice­
versa.
Nadie duda de que la fama de que goza el correo aéreo en Marruecos  se 
extiende por igual a Argelia; en el primero de ambos  países las Líneas Aéreas 
Latécoére t ransportan  ac tualmente  cerca de los dos  tercios del intercambio 
postal  con Francia.
E l m o v im ien to  de Le B ourget
.Los  resul tados  del movimiento en el aeropuerto  de Le Bourget ,  del 
10 de mayo,  son de los más interesantes,
al
In a u g u ra c ió n  
d e let base  
d e H id ro a v io n es  
A rg el-L ’A gh a
Desde  el 11 de mayo próximo pa­
sado funciona la base  de hidroavio­
nes Argel-L'Agha.
Cons ta  de tres  hangares, de ce­
mento  armado, de 22 x  40 metros, 
de los que dos es tán cerrados  con 
puer ta s  metálicas,  provistas  de rue­
das y de tejadillos para  poder  ser  u t i ­
lizados como tal leres y almacenes; 
una grúa «Titán* de 10 toneladas;  
un «Slip»; un taller mecánico; un al­
macén provis to de lo necesario para 
a tender  los aviones de paso.
Para toda  clase de informes diri­
girse al jefe de la Base de Hidroaviones de Argel: Arriére por t  de L ’Aglia.
E l C on cu rso  de m otores de gran d u ra c ió n
Continúan con regularidad los ensayos  del Concurso  de motores  de gran 
duración en el Annexe du Service Technique,  de Chala is-Mevdon.
El 23 de mayo, el segundo  motor «Renault» había hecho 21 ensayos de 
ocho horas  acer tados,  y 7 anulados.
Para  la misma fecha, el motor «Panhard» llevaba 18 ensayos  acer tados ,  y 
dos  anulados.
El «Lorraine» se e s tá  aún montando.
INGLATERRA
E l  d e s a r r o l l o  d e  l a  A v i a c i ó n  a l e m a n a  
i n q u i e t a  a  I n g l a t e r r a
El M orning  P o st  comenta  largamente las últ imas noticias recibidas de 
Alemania sobre  los proyec tos  de desarrol lo aéreo es te verano. Los peri tos de 
Aeronáutica opinan que la si tuación es alarmante.  He aquí la? declaraciones 
de sir Samuel Yustone,  del Imperial Airways;
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«Todos los países, menos Inglaterra,  hacen gestiones, por mediación del 
Ministerio de Negocios Extranjeros, para obtener  la autorización de volar por 
los países vecinos.  El Ministerio de Negocios Extranjeros declina hacer otro 
tanto.  Es tamos poco a poco cercados, y si nuestro Ministerio de Negocios 
Extranjeros 1 10  toma cartas en el asunto  pronto  seremos impotentes.
Bajo la égida de la Sociedad Junkers se ha formado un gran cartel,  que 
abarca ocho o nueve países,  entre los cuales están Alemania, Hungría, Aus­
tria, Estonia,  Suiza, Rumania.  Cuando  es ta red sea un hecho const i tuirá una 
grave amenaza para la seguridad comercial inglesa. Es taremos bloqueados,  y 
nues tra  ru ta a las Indias nunca existirá si 1 10  ob tenemos el derecho de paso 
por los demás países. A pesar  de que los apara tos alemanes 1 10 son apara tos 
de guerra, serán para la Aviación mi­
litar lo que fué antes la Marina m er ­
cante para con la de guerra.»
Durante las negociaciones de es­
tos diez últ imos días todo lo que In­
glaterra ha conseguido de Alemania 
es la autorización de llegar los apa ­
ratos has ta  Berlín, conforme con las 
«nueve reglas».
No obstante,  las firmas Junkers  y 
Aero Lloyd crean una formidable red 
aérea, que este verano será aumenta­
da en 75 por 100 sobre el desarrollo 
alcanzado el año último.
Los peri tos se preguntan qué 
medidas adoptará el Gobierno.  Cier­
to que los aviones alemanes obser­
van las reglas, pero pueden volverse 
pel igrosos por el número.
Rusia es también codiciada por 
la Sociedad Junkers.  Hace algún tiem­
po, es ta  Sociedad obtuvo de los so­
viets el derecho de construir  unos 
talleres de fabricación y explotar  lí­
neas aéreas en Rusia. Estas opera­
ciones acaban de suspenderse.  Pero 
1 10  es un secre to  para los peri tos in­
gleses q u e  l o s  alemanes volverán 
pronto a su labor, y aun con mayores 
fuerzas que en el pasado.
l^as carreras aéreas 
de este  an o
La Comisión de carreras del Real 
Aero Club ha definido el carácter  de 
las principales carrerc.s de este año:
La primera es la carrera para la Copa  del Rey, vuelta de Inglaterra, el 
viernes 3 y sábado 4 de julio.
Además de la Copa se distr ibuirán seis premios de 50 a 100 libras es te r ­
linas.
La carrera para la Copa Grosvenor  tendrá  lugar durante las vacaciones 
de agosto; será una carrera handicap  sobre 160 ki lómetros.  Sólo podrán  tomar 
par te  en ella apara tos  ingleses. El peso del motor no debe  rebasar  124,700 ki­
logramos.
La principal carrera,  que se celebrará en la misma fecha, tendrá por cen­
tro el aeródromo de Lympne.
Se cuenta con siete pruebas ,  repart idas en t re  apara tos  de carrera,  de 
grande y media potencia,  y avionetas. Habrá un handicap  internacional sobre 
ocho circuitos, formando un total de 80 ki lómetros; dos carreras in ternacio­
nales de velocidad, una de monoplazas y otra de biplazas; 1111 handicap  in­
ternacional  de pilotos particulares, con sus  apara tos;  y una carrera entre los 
Clubs deten to res  del De Havilland «Moth».
Las pruebas  de avionetas  proyec tadas  para 1926 hacen un total de 3.200 
kilómetros.
E stá p rep arán d ose u n a  fórm ula
de arreglo  ang loa lem an a
para e l  v u e lo  por terr ito r io  a lem án
El coronel Edwards,  director  de la Aviación civil inglesa, y Mr. F. G. Ber- 
t ram han ido recientemente a Berlín para tratar  de cerrar  con el Gobierno 
alemán 1111 cont rato determinando,  para cierto número de años, el tráfico aéreo 
de las Compañías inglesas por cima de Alemania. El Ministerio de Comunica­
ciones alemán ha aceptado  el firmar un acuerdo valedero por cinco años, y 
permit iendo el funcionamiento regular de los servicios Londres -Amsterdam- 
Berlín y Londres-Bruselas-Colonia en las condiciones actualmente en vigor. 
En la línea Londres-Berl ín el servicio podrá ser regular; el Gobierno alemán
no limitará ya el número de vuelos 
semanales.
Pero el Gobierno alemán no ha 
podido autorizar  el paso  por su terri­
torio con rumbo a países s i tuados 
más allá de Alemania, de donde  nace 
la imposibilidad de crear un servicio 
inglés a Praga por el Sur de Alema­
nia. En cambio,  podrán autorizarse 
los vuelos individuales.
E l d ere ch o  de paso por  
terr ito r io s  ex tran jeros
He aquí lo que escribe el cont ra­
almirante Smith Dorrien sobre las di­
f icultades creadas por Alemania para 
el paso  por su terri torio de los avio­
nes británicos.
«La misión especial del Ministe­
rio del Aire, de regreso de Alemania, 
parece haberse sorprendido de los 
rápidos  progresos  de la Aviación en 
este país. Días an tes  de la guerra sor­
prendió también la noticia de que 
Alemania poseía 17 dreadnoughts. 
Vivimos en un mundo de sorpresas. 
Sin contar  la Aviación comercial ale­
mana, sería interesante saber  con qué 
fin trabajan los talleres establecidos 
en Rusia, donde la Aviación también 
va desarrol lándose.  En cuanto a la 
cuest ión del derecho d e  paso por 
países  extranjeros,  debería ser t ra ta ­
da por la Sociedad  de Naciones.  Así 
como ninguna nación puede regir los 
mares,  ninguna nación puede tener 
intervención en los ilimitados espacios del aire. Se ha señalado una zona lími­
te marí tima de 5 kilómetros; ¿por qué 1 10  señalar una zona límite aérea de 
1.500 a 3.000 metros? Así estarían garant izados  los derechos  de vuelo de los 
diferentes países.»
P royectos de lín e a s  aéreas trasoceá n icas
Una Sociedad, la Oceanic Airways Company,  que tiene sus oficinas en 
Gren-Street . Londres  W. C., tiene en es tudio varios proyectos  de grandes 
ru tas aéreas trasoceánicas: una de Londres  a Nueva York por Terranova;  otra 
pasando por las Azores (enlazada con París,  Burdeos,  Madrid y Lisboa); y, 
por último, o tra  de Cabo Verde a Pernambuco .
Al frente de es ta Empresa están 1111 americano,  Mr. T. F. Gaynor,  y Mr. J- 
G. Navarro,  constructor ,  en Inglaterra, durante la guerra.
E ste ano n o  Halará C oncurso  d e H elicóp teros
En vista de que ninguno de los apara tos  inscri tos para el Concurso de 
hel icópteros se ha presentado  para realizar los ensayos en el t iempo señalado,  
el Ministerio del Aire anuncia que to dos  los premios en reserva serán adjudi-
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cados  en el próximo Concurso,  anunciado para marzo próximo. Ya no se ad­
miten inscripciones.
ITALIA
,,R a id s“ en  e je cu c ió n  y  e n  p royecto
Estarán  ya informados nues tros  lectores del raid  que está efec tuando el 
comandante  de Pinedo sobre un hidroavión «Savoia S. 16 Ter» para recorrer  
la ruta Roma-Tokío-Melburne-Roma. Según las últ imas noticias ha llegado 
ya a Cochinchina,  habiendo recorrido más de 10.000 ki lómetros,  sin cont ra­
t iempo alguno.  Es, también,  del dominio público,  el próximo primer viaje del 
novísimo hidroavión «Savoia S. 55» 
sobre la línea Brindisi-Atenas-Cons- 
tant inopla.
Otros dos  grandes  raids están 
actualmente en preparación con dos 
escuadri llas de cuatro apara tos cada 
una,  formadas de hidroaviones «Sa­
voia S. 16 Ter». Una escuadrilla, al 
mando d e l  comandante Maddalena,  
se dirigirá de Tarento  a Estocolmo, 
a travesando  toda Italia, Suiza, Ale­
mania, Holanda, Dinamarca,  Suecia, 
y regreso,  después  de haber  efectua­
do el recorrido del Mar Báltico.  T o ­
tal: cerca de 12.000 kilómetros.  La se­
gunda e s c u a d r i l l a ,  al mando del 
com andante  Achille Arcediacomo, 
partirá de Pola para recorrer  todo  el 
Mar Medi terráneo o r i e n t a l  hasta 
Constantinopla.
Un tercero y extraordinario raid  
es tá,  asimismo, preparándose:  El co­
mandante D ’Annunzio,  en el mes de 
sept iembre próximo, se dirigirá de 
Italia a la Argentina sobre  un hidro­
avión «Savoia S. 55», y atravesará  el 
Océano Atlántico, desde Dakar  a Per- 
nambuco,  en una sola etapa sin efec­
tuar escala (2.700 kilómetros de re­
corrido). El raid  completo será de 
unos  15.000 kilómetros.
L ínea  T rieste -V ien a
Pierisa const i tuirse próximamen­
te una Compañía  de aeronavegación para explotar  la línea Trieste-Viena.
Es ta  aerolínea enlazaría la p royectada  de Torino-Trieste con las de Euro­
pa  Central y la proyectada del Mediterráneo oriental.
L ín ea  R om a-T ríp o li
Está  a punto  de consti tuirse, en Roma, una importante Sociedad de aero­
navegación.
Tendrá  por obje to la creación de una aerolínea que part iendo de la capi­
tal de Italia y pasando por Nápoles y Palermo terminará en Trípoli.
Luego enlazaríase Roma con Trieste,  y, por  ende,  con todas  las líneas 
■aéreas del centro de Europa.
d ec la r a c io n es  d e l g en era l B o n za n i, 
v >cecom isario d e A eron áu tica
Nuestro colega La Época  lia tenido  una interview  con el general Bonzani 
s °bre sus intenciones con respec to  a la orientación de la Aeronáutica italiana.
És te ha hecho las s iguientes declaraciones:
«Debemos  tra tar  de const i tuir  una fuerza aérea  de cal idad más que de 
E n t id a d :  es to  es, no tener un sinnúmero de apara tos  en t iempo de paz,  pero 
si asegurar  la posibi l idad de una reproducc ión intensa y rápida de los modelos
más perfeccionados para caso de movilización. Debemos  poseer,  además,  una 
numerosa  reserva de pi lotos en uso de licencia, pero frecuentemente en t re ­
nados.
Es, no obstante,  indispensable  poseer  un efectivo de aviones suficiente 
para poder  esperar ,  en caso de guerra,  la producción en gran serie de apara­
tos más perfeccionados,  que se habrán p robado mientras.  Todo  ello impone el 
observar  una distinción absolu ta  en cada especial idad entre el material experi­
mental y el material de uso.  Éste, 1 10  obs tante,  tendrá  que ser  de valor análo­
go a los t ipos similares uti lizados en otras naciones; y cada vez que nuestro 
material en uso pueda  aparecer  rebasado convendría reemplazarlo por nuevos  
t ipos.  Pero  el prob lema industr ial,  que es la consecuencia de es ta teoría, es
bas tan te  del icado y complejo. E 11 
efecto;  has ta  el presente,  las casas 
no  han traba jado más que para el Es ­
tado;  los pedidos  ex tranjeros y la 
Aviación civil 1 10  procuran  suficiente 
tráfico. El Es tado  ha h e c h o  es tos  
ú l t i m o s  t iempos grandes  pedidos,  
pues to  que todo  quedaba  por cons­
tituir. Pero  cuando el Ejército aéreo 
haya  alcanzado su normal organiza­
ción de tiempo de paz, 1 10 habrá  más 
que una cifra media anual de pedidos ,  
dest inada,  exclusivamente,  a reem­
plazar los apara tos  fuera de uso.
Llegará, sin duda,  el que uno 11 
otro año tendrá  que reemplazarse  al- 
g ú  11 modelo p o r  anticuado;  es tos  
años  los ped idos  serán de im portan­
cia. Pero  luego llegará otra vez el 
paro de la fabricación.
Pero, por  otra parte,  para  que la 
movilización industrial sea rápida (y 
es menes ter  que así lo sea) hace falta 
contar  con 1111 im por tante  número de 
establecimientos ya en t renados  y pro­
bados  bajo el punto  de vista  de la 
fabricación aeronáut ica  en serie.
¿Cómo obtenerlo,  si los pedidos  
son limitados? El problema es c o m ­
plejo y a él se añade  la necesidad  de 
crear nuevos  establecimientos en las 
zonas  1 10 expues tas,  pues to  que la 
concentración de fábricas en Alta I ta­
lia responde  muy poco de la segur i­
dad de su funcionamiento en t iempos  de guerra.  Puede  decirse ot ro  tan to  de 
las escuelas de pilotos, que son en número de siete,  y están,  en su mayoría,  
en la misma región.
En todo  es to  la Comisaría desempeña  un papel  engorroso  y delicado.»
P ruebas rea liza d a s c o n  e l  ex tin to r  
autom ático  ,,B échard "  en  M o n tece lio
La Aeronáutica italiana convocó  al inventor Béchard  para  llevar a cabo,  
en tierra, unos  ensayos  con un avión «R 2», motor «Fiat» 300 caballos de va­
por, tipo «A 12», y, en vuelo,  con un avión «Ansaldo A 300 IV»,  motor «Fiat» 
300 caballos de vapor,  pi loteado por el mismo Sr. Béchard,  mas un montaje 
en avión «B R 1», torpedero,  motor «Fiat» 700 caballos de vapor,  con objeto 
de ver  si era engorrosa la instalación del extintor .
Los ensayos  tuvieron lugar, el 23 de febrero último, en el aeródromo m i ­
litar de Montecelio.
Las condiciones atmosféricas eran muy favorables.
Con  obje to  de que toda  la Comisión pudiera seguir  el funcionamiento del 
apara to,  la caja de mandos  fué colocada al exterior,  encima del fu se la je , a la 
al tura del piloto.  Se montaron cuatro tomas  de temperatura:  dos al lado del 
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De los tres molinetes uno fué colocado sobre  el carburador,  el segundo 
sobre las magnetos  (lado izquierdo), y el tercero en el lado derecho.
El depós i to de líquido extintor  se colocó en el capotaje  del motor, y el 
de maniobra entre el piloto y el pasajero.  El gas de maniobra lo suministró 
una botella de aire comprimido a alta pres ión.
Sólo se tomaron las s iguientes medidas de seguridad:
Pues ta  en masa de las magnetos.
Cierre de gases.
El cierre de esencia y abertura de líquido extintor  no se llevó a cabo.
Los ensayos  fueron real izados de la s iguiente manera:
Se colocó al aire libre el fu sela je  «R 2», provisto de extintor . Un avión 
«Macchi», con motor «Fiat» 300 caballos de vapor, con hélice invertida,  sopla ­
ba, desde una distancia de tres metros, sobré el capotaje  del avión.
' Se solicitó que el primer ensayo fuese con motor a toda marcha y régi­
men, decapotado  sólo en parte.  Entre cada cilindro se colocó es topa  impreg­
nada de esencia, que luego se regó de nuevo.  El fuego, prendido con una an­
torcha,  se apagó en cuatro segundos .
El segundo ensayo, con motor en idénticas condiciones, completamente 
decapotado; el tubo de esencia, bajo presión,  seccionado en parte; es topa  re­
gada de esencia colocada entre los cilindros. El fuego se prendió con una an­
torcha,  apagándose en tres segundos .
Había fuego en am bos  lados del motor. Las personalidades presen tes  juz­
garon am bos  ensayos  comple tamente  satisfactorios.  Después  de és tos  diéron- 
se explicaciones sobre los siguientes puntos.
Utilidad del avisador.—El fuego puede haberse declarado varios minutos 
antes,  sin advert ir lo el piloto: si queda localizado en la parte  inferior y pos te ­
rior del capotaje  motor  1 10 se dará de ello cuenta has ta  el momento en que se 
incendie el depósi to,  y en tonces  será demasiado tarde para obrar  eficazmente. 
Ejemplo: accidente ocurrido no ha mucho en Metz (Francia).
Utilidad de regar todo e l «capotaje» m o to r — Con los ext intores  actua­
les un incendio pos ter ior  puede  1 10  sofocarse.
Utilidad de las m edidas de seguridad.—Tal como han sido desarrol ladas 
en el informe 908-C sobre los ensayos  de Bélgica.
Necesidad absoluta  de valerse, para gas de maniobra,  de las botellas  de 
aire comprimido o ácido carbónico,  cargadas  an tes  de cada vuelo, esto es, en 
el momento en que puedan necesi tarse,  y provistas de manómetros  de com­
probación.
Las botel las de ácido carbónico,  bajo presión, cargadas por adelantado,  
son completamente  ineficaces. E 11 efecto: en la mayoría de los casos,  al cabo 
de tres meses  es tas  botellas  es tán vacías, y si el avión se prende fuego, el pi­
loto no dispone más que de un extintor  inutilizable.
Numerosos casos,  mortales para  éstos,  demostraron,  has ta la saciedad,  la 
verdad del aserto.  El modo de pbrar  el apara to y la proyección del líquido ex­
t intor  no en traña  la formación de fosfeno.
En efecto: gracias a la buena pulverización y proyección rápida del líqui­
do, sofocando ins tan táneamente  el incendio más violento,  el caler  desarrolla­
do no alcanza la tempera tura  necesaria a la formación del fosfeno.
Se preparará,  acerca de este punto,  una nota  especial,  que se dirigirá a 
cuantos utilicen el tetracloruro de carbono.
En los ensayos  se utilizó el tetracloruro del comercio porque los fabrican­
tes  de ex t in to res—algunos al m enos—venden un líquido t i tulado neutralizado 
a un precio exorbitante.
Después  de los ensayos  (presenciados por el general Prandoni;  coronel 
Costanzi; tenientes coroneles Oppizi, Cuthy,  Porro,  Vece, Pellegrini, Juretich; 
comandante s  Guglielmetti,  Biondi, de Bernardi,  Sautoro  y Congo; tenientes 
Tecchi,  Guglielmotti,  Reazzi, Gelato,  etc.) el ingeniero Béchard hizo observar 
que el incendio se sofocó sin cierre de esencia,  cuyo tubo estaba,  en parte,  sec­
cionado, es to  es, en las más desfavorables condiciones posibles,  p robando  de 
este modo que, en la práct ica,  1 10  debe  existir el incendio a bordo de un avión.
JAPÓN
E l „ ra id “ aéreo  Jap ón -E urop a
El barón Sakatali,  miembro de la Sociedad Imperial de Aviación, ha ofre­
cido al diario A sa k i un premio de 50.000 yens  (unos 500.000 francos), para su 
ent rega al aviador que lleve felizmente a cabo un raid  del Japón a Europa.
Se aplaza e l  „ ra id “ T oK ío-P arís
Con apara tos de construcc ión  francesa, los aviadores japoneses  Abé y 
Katowaki iban a intentar  es te año el raid  Tokío-París ,  por.Siberia y Rusia.
Los soviets,  al negar a los aviadores la autorización de paso sobre las re­
giones siberianas y rusas, han mot ivado el aplazamiento de es te raid.
POLONIA
L ínea  aérea V arsovia- C openhague
La Prensa polaca comenta la firma, en Copenhague,  de un pro toco la 
relativo al establecimiento de la línea aérea Varsovia-Puck-Roenne-Malmoe- 
Copenhague  por los delegados de los Gobiernos  danés  y polaco.
El protocolo de Copenhague ,  cuya iniciativa ha sido tomada por el Go­
bierno, garantiza a la Sociedad de Aviación, y por  diez años, el derecho de 
explotación de dicha línea, reservando el derecho de una explotación even­
tual tanto  a un Sociedad danesa de Aviación como a una Sociedad sueca,  con 
participación proporcional  de los Gobiernos  en los gas tos  de explotación.
La administración general de la línea en cuest ión incumbe a Polonia.  Ha­
rán el servicio grandes hidroplanos de moderna construcción.
SUECIA
P royecto  de su b v e n c ió n  a l tráfico aéreo
El Gobierno sueco ha presentado,  en el Riksdag,  un proyecto  de subven­
ción del Gobierno para el tráfico aéreo, comprendiendo:
Un crédito extraordinario,  de 500.000 coronas, por subvenc iones  a las lí­
neas regulares.
Un crédito,  de 128.000 coronas,  para mejorar  el terreno de Aviación de 
Bulltoftaltet, en Malmoe.
Un crédito,  de 2.300 coronas, por part icipación en los servicios de 
Aviación. Un crédito,  de 4.000 coronas, para los servicios meteorológicos .
Un fondo especial,  Luftfatrtslaucfonden, por el "cual se preveería un cré­
dito de 800.000 coronas. El próximo presupues to  se dedicará a la concesión 
de préstamos,  a las diferentes Sociedades, para la compra  de aviones y mo­
tores.
Las subvenciones  a conceder a líneas regulares comprenderían:  la línea 
Malmoe-Amsterdam; la línea Oslo-Gothenbourg-Copenhague ;  la línea E s tc -  
colmo-Helsingfors.
C reación  d e c in c o  esta c io n es  rad io te legrá ficas
La Dirección General de Telégrafos, de Suecia, anuncia que las cinco esta­
ciones rad io te leg ra f ía s  permanentes,  previstas en el primer plan general de 
construcción, se determinarán en el t rancurso del año. Es tas  estaciones son 
las de Estocolmo, s is tema «Marconi»; de Malmoe y Boden (Laponia), s is tema 
«Telefunken», y Gothenbourg  y Sundsvale,  s is tema «Western Electric».
No es tá de más señalar que es tas  instalaciones, además  de su empleo en 
el servicio de Aviación, estarán en condiciones de facilitar las comunicac io­
nes entre las diferentes regiones suecas,  descargando  el servicio por cable,  
actualmente utilizado al máximo.
SUIZA
E l correo  Etéreo
Durante  el año último, el tráfico del correo aéreo ha registrado,  en Suiza, 
la expedición de 58.805 cartas y 279 paque tes ,  a los cuales hay que añadir 
13.870 ki logramos de cartas  de la línea Bale-Bruselas-Amsterdam.
El año anterior  sólo se habían expedido 42.000 cartas.  La mayor parte  de 
es tos  envíos entran en la categoría del tráfico de las líneas part iendo de Suiza; 
no obstante,  los servicios exclusivamente ex tranjeros del correo aéreo han 
sido ut i lizados igualmente para la recepción o expedición en el tráfico con 
Suiza.
La Administración de Correos dedica la suma de 134.810 francos a las 
correspondencias del correo aéreo; la mayor par te  de ese dinero es para pago 
de líneas pasando  por  las aeroplazas del país.
STAMPA - Abascal, 36. Madrid
aR E N A U L T !
B I L L A N C O U R T
S E IN E
£ L  500 CV
RENAULT
ha p erm itid o  a lo s  cap itanes  
A rrach art y  Lem aitre, 
cubrir en av ión  „B régu et X IX “, 
y  en n o v en ta  horas, 
una d istan c ia  de 13.000 k iló m etro s ,  
ob ten ien do en el tran scu rso  de e s te  
„raid“ lo s  s ig u ie n te s  resultados:
«Record» del mundo de distan­
cia en línea recta, sin  escala  
(3.166,300 kilómetros)
N oven ta  h oras  de v u e lo  s i n  cam bio  
de m o to r  n i p ieza alguna; 
prim er gran „ r a id “ c o n  reg reso  a l  
punto de p a r t i d a  verificado  c o n  e l  
m ism o  m otor;  
prim era tr a v es ía  del d es ier to  e n  un 
so lo  vuelo: T om b u ctú -A in -M ezzer  
(2.000 k i ló m e tr o s )
EL CLAVILEÑÜ
L A  M E J O R  P A R A  A V I A C I O N  
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I D N
REFI NERI AS EN AL I CANTE BI LBAO Y  V A L E N C I A  
C e n t r a l  San  A g u s t ín  2 M a d r i d
(.Esyu/na a Ja Plaza de Jas Gorfes )
S u c u r s a le s  Y Depósitos en Joda E sp a ñ a .
